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OO (57) Abstract: Disclosed is a method for adjusting the speed of a motor vehicle (1), wherein the yaw or rotation rate in the vehicle (1) 
^\ to be adjusted is detected, especially in order to determine the curvature (k) of the driving trajectory, and wherein detection occurs 

with respect to a vehicle (5,8) traveling ahead or at least an object within a sensor detection area (7), especially with regard to a 
H mismatch vis a vis the course of the vehicle to be adjusted. The mismatch (yc) vis-a-vis the course of the vehicle (5) travelling ahead 
C> is determined in predetermined measuring cycles and is delayed for a given length of time. A historic course mismatch ( yc hist) with 

the respectively real curvature (K) of the driving trajectory is determined, resulting in easier and quicker anticipation of the course 



of the vehicle to be adjusted. 
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Zur Erldarung der Zweibuchstaben-Codes, und der anderen 
Abkiirzungen wird auf die Erklarungen ("Guidance Notes on 
Codes and Abbreviations") am Anfangjeder reguldren Ausgabe 
der PCT-Gazette verwiesen. 



(57) Zusammenfassung: Es wird ein Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit eines Fahrzeuges (1) vorgeschlagen, bei dem 
im zu regelnden Fahrzeug (1) die Gier- oder Drehrate, insbesondere zur Ermittlung der Krummung (k) der eigenen Fahrtrajektorie, 
erfasst wird und bei dem mit einem Abstands- oder Positionssensor (6) mindestens ein vorausfahrendes Fahrzeug (5, 8) oder mindes- 
tens ein sonstiges Objekt innerhalb eines Sensorerfassungsbereichs (7) detektiert wird, insbesondere hinsichtlich eines Versatzes vom 
Kurs des zu regelnden Fahrzeugs. Dadurch, dass der in vorgegebenen Messzyklen ermittelte Kursversatz (yc) eines vorausfahrenden 
Fahrzeugs (5) um eine vorgegebene Zeitspanne (t his1 ) verzogert und mit der dann jeweils aktuellen Krummung (k) der Fahrtrajektorie 
ein historischer Kursversatz (yc hist ) ermittelt wird kann eine einfache und schnelle Vorhersage des Kurses des zu regelnden Fahrzeugs 
(1) getroffen werden. 
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Verfahren zur .Regelung der Geschwindiakeit eines Fahrzeugs 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Regelung der 
Geschwindigkeit eines Fahrzeuges, insbesondere unter 
Einbeziehung von vorausf ahrenden Fahrzeugen, nach dem 
Oberbegriff des Hauptanspruchs . 

Es ist aus der DE 42 42 700 Al bekannt, dass ein Radar- oder 
Inf rarotsensor zur Erfassung der vorausf ahrenden Fahrzeuge 
an einem Fahrzeug angebracht ist. Dieser Radarsensor ist 
z.B. ein Baustein eines Fahrzeugkomf or t systems ACC (Adaptiv 
Cruise Control) , bei dem standig Inf ormationen iiber den 
Abstand und die Relativgeschwindigkeit des Fahrzeuges zu 
anderen Fahrzeugen und zu den StraEengegebenheiten 
verarbeitet werden. 

Die Grundfunktionen des oben beschriebenen Systems betref fen 
die Regelung der Fahrgeschwindigkeit entweder auf eine 
Sollgro&e, hier die Wunschgeschwindigkeit , oder auf die 
Geschwindigkeit eines vorausf ahrenden Fahrzeugs, falls 
dieses langsamer als die Wunschgeschwindigkeit fahrt und 
sich dieses im Detektionsbereich des Radarsensors befindet. 
Dieser Sensor kann beispielsweise , wie oben erwahnt, 
Bestandteil eines Mikrowellenradars oder eines 
Inf rarotlidars sein und misst dazu den Abstand, die 
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Relativgeschwindigkeit und den Winkel von Objekten, 
insbesondere von vorausf ahrenden Fahrzeugen innerhalb des 
Detektionsbereichs . 

Aus der DE 197 22 947 CI ist ein Verfahren bekannt, bei dem 
zusatzlich zur Messung der zuvor beschriebenen Grofien auch 
der zukunf tige Kursverlauf des Fahrzeuges mit dem ACC-System 
in die Regelung mit einbezogen wird, urn den zukunf tigen 
Fahrkorridor zu bestimmen. Hierzu wird der zukunf tige 
Kursbereich wenigstens eines vorausf ahrenden Fahrzeuges 
bestimmt und dann zu alien detektierten Fahrzeugen ein 
seitlicher Querversatz ermittelt . Bei stationaren 
Krummungsverhaltnissen der Fahrbahn, d.h. in einem . 
Geradenstuck oder im Bereich der konstanten Krummung einer 
Kurve, lasst sich beim bekarmten Verfahren auch leicht mit 
Hilfe eines gut abgeglichenen Gier- oder Drehratensignals. 
der zukiinftige Fahrkorridor bestimmen. 

Aus der Gierrate des ACC-Fahrzeugs kann hier mit an sich 
bekarmten Verf ahrensschritten die Krummung der Fahrbahn und 
damit auch der Kursversatz eines vorausf ahrenden Fahrzeugs 
bestimmt werden. Ist dieser Kursversatz betragsmaftig kleiner 
als eine vorbestimmte Breite des Fahrkorridors , dann kann 
darauf geschlossen werden, daS das vorausf ahrende Fahrzeug 
sich im Fahrkorridor des ACC-Fahrzeugs befindet. Bei sich 
andernden Verhaltnissen, insbesondere im 
Kurveneingangsbereich, kann jedoch in der Regel die 
Zugehorigkeit zum Fahrkorridor nicht mehr richtig bestimmt 
werden, so dass ein auf der rechten Nachbarspur 
vorausf ahrendes Fahrzeug bei einer beginhenden Linkskurve 
f alschlicherweise zum Fahrkorridor gerechnet werden kann. 
Dies fuhrt zu storenden Regelreaktionen, wobei die Ursache 
hier die fehlende Pradiktion der Krummung ist, da die 
ermittelte Krummung immer auf den aktuellen Zeitpunkt 
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bezogen ist und damit zu spat auf eine Krummungsanderung 
reagiert wird. 

Vorteile der Erfindung 

Ein Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit eines 
Fahrzeuges der eingangs genannten Art, bei dem im zu 
regelnden Fahrzeug die Gier- oder Drehrate, insbesondere zur 
Ermittlung der Krummung der eigenen Fahrtrajektorie , erfasst 
wird und bei dem mit einem Abstands- oder Positionssensor 
mindestens ein vorausf ahrendes Fahrzeug oder mindestens ein 
sonstiges Objekt innerhalb eines Sensorerf assungsbereichs , 
insbesondere hinsichtlich eines Versatzes vom Kurs des zu 
regelnden Fahrzeugs, detektiert wird, wird erf indungsgemate 
mit den kennzeichnenden Merkmalen des Hauptanspruch in 
vorteilhaf ter Weise weitergebildet . 

Wie schon eingangs erwahnt , kann auf einfache Weise aus der 
gemessenen Gierrate des zu regelnden ACOFahrzeugs mit an 
sich bekannten Verf ahrensschritten die Krummung k der 
Fahrbahn errechnet werden, indem die Gierrate durch die 
Geschwindigkeit geteilt wird, und damit auch der Kursversatz 
yc eines vorausf ahrenden Fahrzeugs bestimmt werden. Im 
einzelnen kann der Kursversatz yc nach folgender Formel 
bestimmt werden: 

yc = yv -r- k*d 2 /2, 

wobei die Grotee yv der gemessene Querversatz ohne 
Berucksichtigung der Krummung k und d der Abstand zwischen 
dem zu regelnden Fahrzeug und dem gemessenen vorausf ahrenden 
Fahrzeug sind. 

Ist dieser Kursversatz yc betragsmaSig kleiner als eine 
vbrbestimmte Breite yi ane , dann kann darauf geschlossen 
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werden, da£ das Objekt oder das. Fahrzeug sich im 
Fahrkorridor des ACC-Fahrzeugs befindet, wobei yiane etwa 
einer halben Fahrspurbreite entspricht. 

GemaE der Erfindung wird in vorteilhaf ter Weise der in 
vorgegebenen Messzyklen ermittelte Kursversatz yc eines 
vorausf ahrenden Fahrzeugs um eine vorgegebene Zeitspanne 
verzogert und mit der dann jeweils aktuellen Krummung k der 
Fahrtraj ektorie des zu regelnden Fahrzeugs ein historischer 
Kursversatz ychi st ermittelt. Die Verzogerung kann dabei 
vorteilhaf t so gewahlt werden, dass der historische 
Kursversatz ychi st nach etwa der Halfte der Strecke zwischen 
dem zu regelnden Fahrzeug und dem gemessenen Fahrzeug 
bestimmt wird. 

Das erf indungsgemaSe Verfahren zur Geschwindigkeitsregelung 
eines ACC-Fahrzeugs gestattet somit auf einfache Weise 
alternativ zur fur sich gesehen bekannten Vorausschau 
mittels videobasierender Spurerkennung oder 
Navigationssystemen einen relativ schnell und einfach 
durchzuftihrenden historischen Vergleich zwischen Position 
und Fahrtraj ektorie der Fahrzeuge. Statt einer aufwendigen 
laufenden Transformation der gemessenen Daten wird 
erf indungsgemaS yereinf achend der gemessene Quersatz yv um 
etwa die Zeitspanne t^i st , entsprechend der halben 
Zeitspanne zwischen den Fahrzeugen verzogert. 

Aus diesem so verzogerten Wert yvhi st wird nun wie oben mit 
der aktuellen Krummung k der sogenannte historische 
Kursversatz yc^ist nach der Beziehung 

Y c hist - ^hist- k * d hist 2 / 2 

ermittelt, wobei dhi st als historischer Abstand zwischen dem 
zu regelnden Fahrzeug und dem gemessenen Fahrzeug ebenfalls 
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durch eine Verzogerung gebildet oder geschatzt wird. 
Beispielsweise nach der Beziehung 

d hist 55 d aktuell " vr * t hist • 

Der Abstand d^ist beriicksichtigt damit die Anderung des 
Abstands bei Geschwindigkeitsunterschieden . Anschaulich 
wirkt der Mechanismus wie folgt: die Krummungsbestimmung 
erfolgt bildlich gesehen etwa auf der Mitte der Strecke 
zwischen dem ACC-Fahrzeug und dem gemessenem Objekt, 
allerdings um t^igf- verspatet . Auch bei sich andernden 
Krummungen ist die mittlere Krummung hier eine gute 
Schatzung und erlaubt eine recht prazise 
Kursversatzbestimmung . 

Zur Vermeidung von unerwiinschten Einschwingef f ekten in den 
Fallen, in denen das Objekt noch nicht die Zeitspanne t^j_ st 
lang gemessen wurde und damit keine historischen 
Querversatze vorliegen ist es vorteilhaft, wenn eine 
dynamisch wachsende Verzogerungszeit t^^st/^yn an die Stelle 
von der Zeit thi st tritt, wobei die Zeitspanne bis zum 
Erreichen des Maximalwertes t-hist UTn den mit der 
Beobachtungsdauer wachsenden dynamischen Anteil erganzt 
wird. Bis zum Erreichen dieses Maximalwertes ist zwar die 
Qualitat des so berechenbaren ychi st etwas geringer, aber 
dieser Wert steht als Ubergangswert immer bereit. 

Weiterhin ist eine Filterung zum Ausgleich kurzzeitiger 
Krummung sschwankung en durch Lenkbewegung oder des 
Signalrauschens vorteilhaft. Da diese Filterung das aktuelle 
Signal ebenfalls um t filter verzogert, muss die Verzogerung 
der yv-Werte ebenfalls um etwa diesen Wert langer dauern. 
Eine weitere Modifikation der Verzogerung kann z.B. in 
vorteilhaf ter Weise durch Filterzeiten des aktuellen 
Krummung s signals k vorgenommen werden. Hierbei wird der 
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jeweils aktuelle Wert fur die Krummung k der Fahrtra j ektorie 

des zu regelnden -Fahrzeugs zu Mittelungszwecken urn einen 

vorgegebenen Wert verzogert, wobei diese Verzogerung bei der 
* 

Ermittlung des historischen Kursversatzes yc^ist mit 
beriicksichtigt wird. 

Obwohl die Verzogerungszeiten- bekannt sind, so dass t^ist 
aus Summe.der halben Zeitlucke und der Filterzeit gebildet 
wird, konnen solche Modifikation der Zeitspanne t^st 
sinnvoll sein, urn mit einem Gesamtabgleich ein 
Furiktionsoptimum zu erzielen. Insbesondere gilt dies, wean 
die GroSen nicht nur durch ein Verzogerungsglied gefiltert 
werden, sondern noch uber tief passahnliche Filter gemittelt 
werden. Letzteres dient auch hier der Reduktion von 
Messf luktuationen. Eine Kombination aus Verzogerungsglied 
und Mittelungsf ilter lasst sich beispielsweise auf einfacbe 
Weise mit Hilfe von Filtern moglichst konstanter 
Gruppenlauf zeit bilden, z.B. Besself ilter oder nacheinander 
geschaltete Filter mit einer kritischen Dampfung. 

Zusammenf assend lasst sich feststellen, dass mit dem 
erf indungsgemaSen Verf ahren eine einfache Bildung der 
historischen Kursversatze, insbesondere durch eine 
Kombination von Mittelung und Verzogerung, ohne eine 
aufwendige Speicherung der Spurdaten und ohne eine 
Transformation von solchen gespeicherten Daten vornehmen 
lasst. Es wird ein schnelles Ergebnis erzielt, da nur etwa 
die halbe Zeitlucke bis zum Ergebnis gewartet werden muss . 

Urn ein noch verbessertes Verfahren zur Pradiktion des 
Kursverlauf es des zu regelnden Fahrzeugs zu erhalten, ist es 
auch moglich, dass im zu regelnden Fahrzeug eine Anzahl 
weiterer Detektionseinrichtung zur Bestimmung der 
Kursversatze der vorausf ahrenden Objekte vorhanden sind. 
Alle Ergebnisse dieser Detektionseinrichtungen konnen dann 
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ausgewertet und gewichtet werden. Die Auswertung und 
Gewichtung kann bevorzugt mittels einer Videokamera, einem 
vorzugsweise satelli tengestutzten Navigationssystem, einer 
Anordnung zur Auswertung von Standzielen oder einer 
Anordnung zur Ermittlung einer kollektiven Gier- oder 
Drehrate der vorausf ahrenden Objekte durchgef uhrt werden. 

Diese und weitere Merkmale von bevorzugten Weiterbildungen 
der Erfindung gehen aufier aus den Anspriichen auch aus der 
Beschreibung und den Zeichnungen hervor, wobei die einzelnen 
Merkmale jeweils fur sich allein oder zu mehreren in Form 
von Unterkombinationen bei der Ausf uhrungsf orm der Erfindung 
und auf anderen Gebieten verwirklicht sein und vorteilhafte 
sowie fur sich schutzfahige Ausfuhrungen darstellen konnen, 
fur die hier Schut z beansprucht wird. 

Zeichnung 

Das erf indungsgema£e Verfahren zur Regelung der 
Geschwindigkeit eines Fahrzeuges unter Einbeziehung 
vorausfahrender Objekte wird anhand der Zeichnung erlautert. 

Es zeigen: 

Figur 1 eine Skizze eines gekrummten Fahrbahnverlauf s mit 
einem in seiner Geschwindigkeit zu regelnden 
Fahrzeug und weiteren Objekten; 

Figur 2 eine Skizze eines gekrummten Fahrbahnverlauf s mit 
einem in seiner Geschwindigkeit zu regelnden 
Fahrzeug und weiteren Objekten zu verschiedenen 
Zeitpunkten; 



Figur 



3 



ein Diagramm des Ausgangssignals eines eine 
Verzogerung bewirkenden Filters; 
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Figur 4 ein Prinzipschaltbild einer Spurwahrscheinlichkei t 
der sich in einem Fahrkorridor befindenden Objekte; 

Figur 5 ein Diagramm zur Bewertung der verschiedenen 
Spurwahrscheinlichkei ten und 

Figur 6 ein Blockschaltbild betreffend die Auswertung und 

Gewichtung verschiedener Detektionsmethoden bei der 
Erfassung von vorausf ahrenden Objekten. 

Beschreibung des Ausf uhrungsbeispiels 

In Figur 1 ist ein zu regelndes ACC-Fahrzeug 1 gezeigt, dass 
sich auf einer Fahrbahn 2 mit mehreren Fahrspuren bewegt . 
Das Fahrzeug 1 weist z.B. einen Radarsensor 3 mit einem 
Radardetektionsbereich 4 auf; am Fahrzeug 1 sind auch noch 
weitere Detektionsanordnungen anbringbar, wie z.B. Video- 
oder Navi ga t i ons e inr i chtungen , mit denen die Fahrbahn 2 oder 
das Fahrbahnumf eld erf ass t werden kann. Auf der Fahrbahn 2 
befindet sich ein Fahrzeug 5 als ein vorausf ahrendes t Objekt, 
wobei in der Real i tit eine Mehrzahl solcher Objekte in 
verschiedenen Abstanden und unterschiedlichen 
Geschwindigkeiten vorhanden sind. 

Das ACC-System im Fahrzeug 1 beinhaltet eine hier nicht 
naher erlauterte Regelanordnung zur Beeinf lussung der 
Geschwindigkeit und eine Vielzahl von Sensoren, wie z.B. 
einen Gier- oder Drehratensensor, einen Lenkwinkelsensor , 
Raddrehzahlsensoren oder einen Querbeschleunigungssensbr . 
Eine strichpunktierte Linie 6 stellt den zukiinftigen 
gewollten Kursverlauf , bzw. die Fahrtrajektorie des 
Fahrzeugs 1 dar und die- beiden Linien 7 zeigen den 
zukiinftigen Kursbereich bzw. Fahrkorridor. Mit einer Strecke 
9 ist der seitliche Quer- oder Kursversatz des 
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vorausf ahrenden Fahrzeugs 5 zum Fahrverlauf des Fahrzeugs 1 
angegeben. 

Im folgenden soil mit Bezug auf Figur 2 und 3 davon 
ausgegangen werden, dass zur Korrektur der Krummurig der 
eigenen Fahrtrajektorie 6 des Fahrzeugs 1 im Hinblick auf 
eine zu erwartende Krummung der Fahrbahn 2 ein historischer 
Kurs- oder Lateralversatz in der Berechnung verwendet wird. 

GemaS des in der Zeichnung dargestellten 

Ausf iihrungsbeispiels wird der in vorgegebenen Messzyklen 
ermittelte Kursversatz yc eines vorausf ahrenden Fahrzeugs 8 
urn eine vorgegebene Zeitsparme verzogert und mit der dann 
jeweils aktuellen Krummung k in Zeitpunkten t 1; t 2 und t 3 
der Fahrtrajektorie 6 ein historischer Kursversatz yc^st 
ermittelt. Die Verzogerung kann dabei vorteilhaft so gewahlt 
werden, dass der historische Kursversatz yc^st in etwa auf 
der Halfte der Strecke zwischen dem zu regelnden Fahrzeug 1 
und dem gemessenen Fahrzeug 5 bestimmt wird. 

Aus diesem so verzogerten Wert yv^gt wird nun wie oben mit 
der aktuellen Krummung k der sogenannte historische 
Kursversatz ychi st nach der Beziehung 

y c hist = y^hist- k * d hist 2 / 2 
ermittelt . 

Figur 3 zeigt ein Diagramm des Ausgangssignals eines eine 
Verzogerung bewirkenden Filters. Auf der horizontalen Achse 
ist die Zeit in Sekunden dargestellt und auf der Senkrechten 
ist einheitslos/prinzipiell der Verlauf eines 
Ausgangssignals dargestellt. Der gezeigte beispielhaf te 
Verlauf zeigt ein Maximum des Ausgangssignals im Bereich von 
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ca. 0,8 Sekunden. Dieses Maxima muss entsprechend der 
gewiinschten Verzogerung angepaSt werden. 

Nachfolgend soil eine Berechnungsmethode beschrieben werden 
mit der die zuvor beschriebene Berechnung unter Einbeziehung 
des historischen Kursversatz yc^ist zur Kurspradiktion 
durchgefuhrt werden kann. Die gewahlten Abkiirzungen stellen 
die fur die Eingabe in ein Da t enverarbe i tungssy s t em gangigen 
Kurzformen der entsprechend physikalischen Gr6£en dar. Die 
Trajektorie wird hierbei vereinfacht als stiickweise 
konstante Parabel angenommen. Die Parabelkrummung wird 
ungefahr in der Mitte des Teilstucks zwischen Objekt 5 und 
Fahrzeug 1 (vgl . Figur 2) bestimmt. Da die Bestimmung des 
nunmehr einzigen Tra j ektorienkoef f izienten schon bei 
Erreichen der Mitte erfolgt, ist eine Verzogerung der 
Objektlateralversatze yv auch nur bis zur Mitte 
erf orderlich. Die zeitliche Verzogerung wird beispielsweise 
durch einen hier nicht dargestellten dreifach kaskadierten 
Tiefpass mit dynamischer Zeitkonstante Tauy zur Verbesserung 
des Einschwingverhaltens erzielt. Es gelten hier folgende 
Beziehungen: 

Tauy(tj) m MIN(TauyMax(tj ) , TauyMax (t j +T cycle ) ; 

falls fur das Objekt ein giiltiger Messwert vorliegt, sonst 
ergibt sich, 

Tauy(tj) = MAX(0,TauyMax(tj. 1 ) -T cycle /2) 



Tauy(tj)MAX = fTauyd * (d ( t j ) /vRef (t j ) ) + fTauyKap * TauKap. 



mit 
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Die Filterung mittels der drei Tief passstuf en ergibt eine 
gesamte Gruppenlauf zeit von 3Tauy(tj). Somit erhalt man in 
drei Messzyklen folgende Lateralversatze: 

yvl(tj) = {T cyc i e /Tauy(tj) * (yv(tj) -yvKtj.x)), 

yv2(tj) = (T cycle /Tauy (tj ) * (yyl(tj) -yv2(tj_ 1 )), 

yv3(tj) = (Tcycle/Tauy (tj ) * (yv2(tj) - yv3 ( tj -1) ) , 

Aus dem Ausgangswert yv3(tj) des Filters lasst sich mit 
Hilfe der Trajektorienkrummung k Tra j(tj) (vorher der Wert = 
k) der historische Lateralversat z zur Kursmitte wie folgt 
berechnen: 

ycHist(tj)- yv3(tj) - k Tra j * (d (tj ) -vr (t j ) * 3TauDy ( t j ) ) 2 / 2 . 

Hierbei korrigiert vr(tj) * 3Tauy(tj) den aktuellen Abstand 
zum historischen Bezugspunkt tj - 3Tauy(tj). 

Als weitere Kenngr6£e fur die Qualitat des Historischen 
Lateralversatzes dient die Gro&e ycHistQ; sie berechnet sich 
aus der Winkelgiite Qalpha (z.B. = 1) und der 
Beobachtungsdauer fur die Berechnung des historischen 
Lateralversatzes : 

ycHistQ(tj)= MIN(1, ■ ycHistQ (t j + Qalpha * 
T cyc i e /TauHist (tj ) ) bzw. 

TauHist(tj)« fTauHist * (d(tj)/ v Ref (tj) ), 

falls ein Objekt gemessen wurde und ein giiltiger Kursversatz 
vorliegt. Die GroSe fTauHist steht hier fiir den Anteil der 
Zeitlucke, ab dem ein eingeschwungenes Verhalten angenommen 
wird. Sonst gilt: 
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ycHistQ(tj)= MIN(0, ycHistQ ( t j _ x ) - T cycle /TauHist ( t j ) ) 

Da der historische Lateralversat z erst nach einer langeren 
Wartezeit in hinreichender Qualitat vorliegt, wird auf Basis 
des aktuellen Lateralversatzes yv und der aktuellen 
Kurskrummung ein aktueller Kursversatz Y c Act bestimmt, der 
schon mit erst en Messung eines Objekts einen lateral 
Kursversatz lief em kann: 

YcAct - - yvcourse = yv - d 2 * k Course /2. 

In Figur 4 ist ein Schaubild zur Verdeutlichung der 
Spurwahrscheinlichkeit der gemessenen Objekte gezeigt, wobei 
die aktuelle Spurwahrscheinlichkeit spwAct und die 
historische Spruwahrscheinlichkeut spwHist parallel fur den 
aktuellen Lateralversatz yc Act und den historischen 
Lateralversatz ycnist in gleicher Weise erf olgt . 

Basis der zuvor erwahnten Spurwahrscheinlichkeitsbestimmung 
ist, wie aus der Figur 4 ersichtlich, eine Flache, die die 
konstante Breite L aufweist. Innerhalb dieser Flache wird 
eine positive Spurwahrscheinlichkeit vergeben, wahrend 
auEerhalb' diese negativ wird. Die hochste Wahrscheinlichkeit 
wird vergeben, wenn yc sich innerhalb der inneren Flache 
bef indet . 

Ahnlich der an sich bekannten Fuzzy-Logik kann der 
Ubergangsbereich unscharf gewahlt werden, so dass eine 
Spurwahrscheinlichkeit von -1 bis + 1 ermittelt werden kann. 
Die Breite des Ubergangsbereichs spw nimmt vorteilhaf ter 
Weise bei groSem Abstand zu. 

In einem Diagramm nach Figur 5 ist eine Mischung der 
beschriebenen Spurwahrscheinlichkeiten gezeigt. Die beiden 
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Spurwahrscheinlichkeiten spwAct und spwHist werden in 
Abhangigkeit von der Qualitat des historischen 
Lateralversatzes ycHistQ in der Zeit Tauy gewichtet und zu 
einem neuen Wert spw gemischt . Die Gewichtungsf aktoren fAct 
und fact +f Hist aus ^ em Diagramm nach der Figur 5 werden wie 
folgt gebildet. fnist f^r ycHistQ ist gro£ falls die 
Beobachtungszeit etwa TauyMax entspricht. f^ct kann konstant 
sein oder anderweitig bestimmt werden. 

Zeigen hierbei yc& ct - und yc^g^- auf verschiedene Fahrspuren, 
so kompensieren sich die Werte entsprechend der Gewichte 
^Act und - ^Hist- Liegen sie dagegen auf der gleicher 
Fahrspur, so verstarken sie sich bis zum Maximalwert f^ct 
+f Hist • 

In Figur 6 ist ein Blockschaltbild 40 gezeigt, dass 
verschiedene Moglichkeiten zur Erfassung und Auswertung von 
Objekten im Kursverlauf k eines ACOFahrzeugs zeigt, die 
auch in unterschiedlichen Kombinationen, einzeln oder 
zusammen angewandt werden konnen. Im linken Zweig 41 ist 
eine Berechnung eines zukunftigen Kursverlauf s durch 
Addition der eigenen Trajektion aus der eigenen Gierrate mit 
einer kollektiven Gierrate in einem Block 42 dargestellt. In 
einem Block 43 kann nun unter Hinzuziehung der aktuellen 
Objektdaten eine Entscheidung dariiber gefallt werden, ob ein 
detektiertes Fahrzeug sich im eigenen berechneten 
Fahrkorridor befindet und folglich als ein Objekt an das die 
eigene Geschwindigkeit angepasst werden soil in Frage kommt . 
Falls dies bejaht wird kann dann in einer Regelanordnung 44 
die eigentliche Regelung durchgef uhrt . 

In einem parallelen Zweig 45 soil hier ein Videosystern 46 
vorhanden sein, mit dem ebenfalls eine Definition des 
eigenen Fahrkorridors und eine Erfassung eines 
vorausf ahrenden Objekts als Regelobjekt erfolgen kann. 
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In einem weiteren Zweig 47 ist weiterhin ein 
Navigationssystem 48 vorhanden, dass mit Kenntnis des 
eigenen Standortes und unter Beriicksichtigung von 
vorhandenem Kartenmaterial die gleichen Regelmechanismen wie 
zuvor beschrieben bewirken kann. 

Mit einem weiteren Zweig 49 kann in einem Baustein 50 eine 
Kurspradiktion des ACC-Fahrzeugs 1 vorgenommen werden, die 
bei der Berechnung den zuvor beschriebenen historischen 
Lateralversatz zwischen dem ACC-Fahrzeug 1 und einem 
erfassten Objekt (Fahrzeug 5, 8) berucksichtigt . 

In einem anderen parallelen Zweig 51 kann hier noch in einem 
Baustein 52 eine Kursbest immung mittels eines durch die 
Interpretation der Position von Standzielen, beispielsweise 
am Fahrbahnrand, ermittelten Kursversatzes durchgefuhrt 
werden. 

Im der eigentlichen Regelanordnung 44 kann nun unter 
Auswertung der Ergebnisse aus den Berechnungen der einzelnen 
Zweige 41, 45, 47, 49 und 51 eine endgultige Entscheidung 
liber die Auswahl des vorausf ahrenden Fahrzeugs gewahlt 
werden, ggf . mit einer Gewichtung der Einzelergebnisse , an 
das das ACC-Fahrzeug seine Geschwindigkeit anpasst . 
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Anspruche 

1 . Verfahren zur Regelung der Geschwiridigkeit eines 
Fahrzeuges (1), bei dem 

- im zu regelnden Fahrzeug die Gier- oder Drehrate, 
insbesondere zur Ermittlung der Krummung (k) der eigenen 
Fahrtrajektorie, erfasst wird und bei dem 

- mit einem Abstands- oder Positionssensor (6) mindestens 
ein vorausf ahrendes Fahrzeug (8) oder mindestens ein 
sonstiges Objekt innerhalb eines Sensorerfassungsbereichs 
(7) detektiert wird, insbesondere hinsichtlich eines 

Versatzes vom Kurs des zu regelnden Fahrzeugs, dadurch 
gekennzeichnet , dass 

- der in vorgegebenen Messzyklen ermittelte Kursversatz 
(yv) eines vorausf ahrenden Fahrzeugs (5,8) urn eine 

vorgegebene Zeitspanne (^hist) verzogert und mit der dann 
jeweils aktuellen Krummung (k) der Fahrtrajektorie ein 
historischer Kursversatz ■ (yc^ist) ermittelt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Verzogerung so gewahlt ist, dass der historische 
Kursversatz (ychi st ) nach etwa der Halfte der Strecke 
zwischen dem zu regelnden Fahrzeug (1) und dem gemessenen 
Fahrzeug (5,8) bestimmt wird. 
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3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet , 
dass der historische Kursversatz (yc^ist) nach der Beziehung 
y°hist = y v hist" k * d hist 2 / 2 ermittelt wird, wobei d h i st als 
historischer Abstand zwischen dern zu regelnden Fahrzeug (1) 
und dem gemessenen Fahrzeug (5,8) ebenfalls durch eine 
Verzogerung gebildet oder geschatzt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass 
der historische Abstand (d^i st ) nach der Beziehung 

d hist - d aktuell - vr *thist geschatzt wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Zeitspanne bis zum Erreichen des Maximalwertes 
^hist) UTn einen mit der Beobachtungsdauer wachsenden Anteil 
zu (thist/^yn) erganzt wird. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass der jeweils aktuelle Wert fur 
die Krummung (k) der Fahrtrajektorie des zu regelnden 
Fahrzeugs (1) um einen vorgegebenen Wert verzogert wird, 
wobei diese Verzogerung bei der Ermittlung des historischen 
Kursversatzes -(yc^st) mit berucksichtigt wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass jeweils fur den aktuellen 
( vc Act) und den historischen Kursversatz (yc^s^) eine 
Spurwahrscheinlichkeit (spwAct , spwHist ) des gemessenen 
Fahrzeugs (5,8) fur die eigene Fahrspur und/oder fur die 
Nebenspuren (spwL,spwR) des zu regelnden Fahrzeugs (1) 
ermittelt werden. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet , dass 
die beiden Spurwahrscheinlichkeiten (spwAct , spwHist ) in 
Abhangigkeit von der Qualitat des historischen Lateral- oder 
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Kursversatzes (ychist) zu einem neuen Wert (spw) gemischt 
werden . 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet , dass im zu regelnden Fahrzeug (1) 
eine Anzahl weiterer Detektionseinrichtungen 
(41,45,47,49,51) zur Erfassung der Position der 
vorausf ahrenden Objekte (5) vorhanden sind und dass zur 
Auswahl eines vorausf ahrenden Objekts (5,8) als das 
Fahrzeug, an das die Geschwindigkeit des zu regelnden 
Fahrzeugs angepasst werden soil , alle Ergebnisse dieser 
Detektionseinrichtungen (41,45,47,49,51) ausgewertet und 
gewichtet werden. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Auswertung und Gewichtung mit einer Videokamera, einern 
vorzugsweise satellitengestut zten Navigationssystem, einer 
Anordnung zur Auswertung von Standzielen oder einer 
Anordnung zur Ermittlung einer kollektiven Gierrate von 
vorausf ahrenden Objekten (5,8) durchgefuhrt wird. 
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